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El objetivo de éste análisis es, aceptar o rechazar, en función del resultado 
obtenido, la hipótesis de que la fusión resultante de Delta y Northwest ha provocado 
una disminución frecuencia a nivel de ruta en el mercado, debe recordar que la 
frecuencia a nivel de ruta se considera uno de los principales atributos de calidad del 
servicio. En caso de rechazar dicha hipótesis, demostraría que la fusión, no generó un 
impacto negativo en el mercado, y que por lo tanto, el aprovechamiento de las sinergias no 
ha conseguido frenar la competencia. 
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En 1978 Estados Unidos desreguló el mercado de la aviación comercial, lo que llevó a 
una intensa competencia entre un gran número de aerolíneas y a que volar, fuera algo al 
alcance de todos1. Desde hace una década, ha habido una intensificación en el proceso de 
fusiones de las compañías aéreas, de las innumerables compañías aéreas que 
consiguieron sobrevivir a la reestructuración de la oferta, finalmente se ha visto 
reducida a apenas cuatro principales: Delta-Northwest, United-Continental, Southwest y 
American US Airways. 
La teoría económica clásica, contempla las fusiones como una lucha entre dos 
principales fuerzas contrapuestas entre sí, con dos posibles resultados directos sobre el 
consumidor. La fusión entre dos grandes compañías, puede provocar sinergias entre las 
empresas, mejores aprovechamientos de las economías de escala, lo cual se debería 
traducir en costes menores. Pero de debe recordar que ante todo, se está eliminando un 
competidor del mercado. Luego, si bien es cierto, que los costes disminuyen, ello no 
implica que tal disminución de estos costes sea trasladada efectivamente al consumidor vía 
precios o mayores cantidades ofertadas. Es aquí donde entra en juegos el trade off. Por 
un lado la empresa puede trasladar menores costes a mejores precios para el 
consumidor, o de manera análoga pudiera también, no trasladar la disminución de 
costes a los precios, y obtener así una renta extraordinaria, adueñándose de los 




1 Cliffort Winston en su libro “the economics effects of airline desregulation” explica 
como la liberación de rutas permitió a las aerolíneas operar con hubs (transporte de 
nodos) en vez de hacer vuelos directos y así ahorrar costos. Consiguiendo ahorrar al 
consumidor 6.000 millones. 
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Básicamente dependerá de la competencia efectiva post-fusión, ella determinará la 
capacidad de la(s) empresa(s) fusionada(s) de fijar sus precios o sus ofertas. 
2. Revisión literaria y metodos. 
En esta sección implemento varias regresiones múltiples para identificar el 
impacto de la fusión en las frecuencias a nivel de ruta. Para ello utilizo variables de 
control similares a los empleados en otros estudios empíricos que estiman los 
determinantes de frecuencias en las rutas aéreas (véase por ejemplo: Shipper et al. 2002; 
Richard, 2003; Pai, 2010; Calzada and Fageda, 2012, Fageda  2014; Bilotkach et al., 
2010; 2013; Brueckner and Luo, 2013; Zou and Hansen, 2014): Las ecuaciones a 
 
estimar para k rutas en t periodos toman las siguientes estructura: 
 
Estimaciones lin-lin: 
                                                  
                                                          
                                       
 
                                                     
                                                          
                                       
           
                                                    
                                             
                                                                
                     
Estimaciones lin-log: 
                                                           
                                               




                                                              
                                               
                                                        
 
Estimaciones log-log: 
                                                              
                                               
                                                        
 
                 
                                                                
                                                
                                       
 
 
Se distingue principalmente entre dos variables dependientes, “FRECUENCIA” se 
introduce con el fin de ver el impacto a nivel estratégico de la empresa, es el número total de 
vuelos anuales en k rutas y t periodos ofrecidos por las compañías fusionadas, antes y 
después de la fusión. Adicionalmente se utiliza la variable “FRECUENCIAMDO” para 
medir el impacto de la fusión a nivel de ruta agregado, es el número total de vuelos anuales 
ofrecidos por todas las las compañías aéreas en k rutas y t periodos. 
Para controlar los factores de demanda, he utilizado variables explicativas que 
miden la población, los salarios (anuales) y la tasa de desempleo de los distintos destinos 
para cada k ruta. Se espera que haya mayor frecuencia en los destinos con mayores 
ingresos, menor tasa de desempleo y mayor población. Se tiene en cuenta también en la 
regresión, la distancia (medida en millas) del aeropuerto de origen hasta el aeropuerto de 
destino. Se espera las frecuencias sean más altas en distancias cortas por la competencia con 
tren y coche, también hay que tener en cuenta que las aerolíneas prefieren utilizar aviones 
más pequeños. 
 
Se considera también una variable dummy para aquellas rutas con destinos a 
aeropuertos localizados en ciudades turísticas véase Boston-Logan International 
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Airport, San Francisco International Airport, Los Ángeles International Airport, Miami y 
Orlando International Airport, Chicago O´hare International Airpotrt, Las vegas 
McCarran International Airport, Buffalo Niagara International Airport, Washintong 
Ronald Reagan National Airport. Siendo éstas las ciudades más visitadas, incluyendo 
turismo extranjero. Se espera una relación positiva entre la frecuencia y la misma 
variable, ya que suponemos que hay una mayor demanda de rutas con destinos 
turísticos. 
 
Para analizar el impacto que la fusión ha tenido en las frecuencias a nivel de ruta, se 
utiliza el estimador de diferencias en diferencias. La variable “D_Periodo_Fusión” es una 
variable binaria que toma valor 1 para las k rutas en el periodo después de la fusión (2010-
2011), 0 en caso contrario. Ésta variable refleja el cambio en la frecuencia antes y después 
de la fusión para las k rutas, se espera que el signo sea negativo dada la hipótesis de que 
la fusión reduce la frecuencia de vuelos. Las variables TRATADO y COMPITEN, 
representan distintos conceptos del “GRUPO_AFECTADO” por la fusión; en donde 
Compiten, toma valor 1 en aquellas rutas donde estrictamente están compitiendo Delta 
con Northwest, dejando fuera aquellos años donde no están estrictamente compitiendo. 
La variable TRATADO hace referencia al mismo concepto “GRUPO_AFECTADO” 
salvo que para este caso se seleccionan aquellas rutas en las que, aunque todavía no 
estén compitiendo, por ejemplo 2007, lo harán en el 2008, luego aquellas rutas para el 
periodo 2007 que sean un mercado potencial efectivo para Northewst, y con efectivo 
hacemos referencia a que efectivamente entra a competir en el siguiente periodo, 
tomará valor 1 en la variable Tratado. La variable diff_in_diff viene dada por la 
interacción entre las dos variables antes mencionadas D_Periodo_Fusión y 
Compiten/Tratado. Por lo tanto esta variable tomará valor 1 sólo para aquellas rutas 
afectadas por la fusión y únicamente para aquellos periodos después de la fusión. El 
coeficiente que acompaña a esta variable es el estimador de diferencias en diferencias. Si este 
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coeficiente es negativo y significativo, implicará que la fusión ha reducido la frecuencia 
para estas rutas, si es positivo y significativo implicará lo contrario, que la fusión ha 
aumentado el número de frecuencias de vuelo a nivel de ruta. Mientas que un resultado no 
significativo, implicará que la posible reducción o aumento de las frecuencias, no viene 
dado en ningún caso por el efecto de la fusión de Delta y Northwest. Tenga en cuenta 
que al existir dos conceptos diferentes para el grupo tratado, existirá también dos 
estimadores de diferencias en diferencias. 
 
De manera adicional se introduce una variable dummy D_Hub_Delta, que toma valor 1 
para aquellas rutas que tengan como destino, aeropuertos Hubs de Delta, tomará valor 
0 en otro caso. Se espera que el coeficiente que acompaña a la variable dummy sea positivo, 
pues Delta es una aerolínea muy fuerte y con mucha presencia y oferta de vuelos en sus 
principales Hubs. Se introduce también una variable que representa la interacción entre 
D_Hub_Delta y D_Periodo_Fusión, por lo que tomará valor 1 solo para aquellas rutas 
con destinos en Hubs de Delta y para periodos después de la fusión. Esta variable refleja la 
estrategia a tomar por la compañía principal, Delta. 
 
Se incluye diferentes variables para capturar la competencia a nivel de ruta6. En 
todas las regresiones planteadas, se utilizan secuencialmente el Índice de Herfindahl- 
Hirschman y el Merger_Share en términos de frecuencias. El signo esperado para las 
variables el HHI es negativo, dado que se espera que aquellas rutas, con mayor 
concentración, oferten menor número de vuelos que en aquellas donde hay más 
competencia. De la misma manera se espera que “CUOTA_FUSIÓN” tenga un signo 
negativo, dado que la hipótesis es que una mayor cuota de mercado, genera mayor 
poder de mercado y con ello una menor oferta de vuelos. 
 
Los datos de las frecuencias de vuelos a nivel de ruta han sido tomados de 
“RDC aviaton (Capstats statistics), mientras que la distancia entre de ruta (aeropuerto- 
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aeropuerto) fue obtenida de “Official Airline Guide (OAG)”. La población, salarios 
(anual) y la tasa de desempleo has sido medidos por “Metropolitan Statistical Area” 

















































Se podría argumentar que las variables de concentración se determinan simultáneamente con el número total de 
vuelos que se ofrecen en la ruta. Cualquier posible sesgo de endogeneidad afecta a la magnitud y el signo de los 
coeficientes de estas variables, pero no debe afectar al estimador de diferencias en diferencias. Tenga en cuenta que 
el objetivo del trabajo es examinar el impacto de la fusión controlando por la intensidad de la competencia, no 




Se realizan distintas estimaciones, a través de técnica mínimos cuadrados 
ordinarios (MCO) para comprobar la robustez de los resultados, en primer lugar se 
diferencia entre estimaciones lineales, logarítmicas-lineales y doble logarítmicas. Todas ellas 
probadas con distintos conceptos de grupos afectados, de variables dependientes y de 
indicadores de concentración, con el objetivo de obtener resultados similares para una 
mayor capacidad explicativa del modelo7. 
 
La tabla 2 muestra las estadísticas descriptiva de las variables usadas en el análisis 
empírico, mientras la tabla 3 muestra la matriz de correlación. Todas las variables 
muestras suficiente variabilidad para generar resultados robustos, además ninguna de las 
variables explicativas están correlacionadas entre sí, como para generar problemas de 
multicolinealidad, a excepción de las variables TRATADO y COMPITEN, que ambas 
representan el mismo concepto, luego es coherente que exista correlación entre ellas, al 
igual que las variables para controlar la competencia. Ninguna de ellas es utilizada en la 
misma regresión. 
 
La tabla 4 muestra el test de medias de diferencias en medias, para las principales 
variables utilizadas en el análisis en el periodo antes y después de la fusión. Cabe tener en 
cuenta que al escoger dos conceptos distintos para definir el grupo afectado por la 
fusión, es necesario comparar, las diferencias en medias utilizando ambos conceptos. La 
tabla 4.1 hace referencia al grupo afectado, definido como “TRATADO”, mientras que 
la tabla 4.2 se define el grupo afectado como “COMPITEN” Como podemos 




También se podría estimar por efectos fijos y aleatorios, con el fin de extraer ruido que puede estar 
generando distintas variables en el efecto del estimador de diferencias en diferencias, pero el volumen de datos hace 









 Estadística descriptiva de los datos utilizados 
 
  
 Media Desviación Típica 
FRECUENCIA 787,88 647,686 
FRECUENCIAMDO 1979,841 2093,873 
HHI 0,63969 0,2572 
CUOTA_FUSION 0,5673 0,3010725 
POP (mas) 2854476 2396105 
SALARIO (anual mas) 43948,95 6039,537 







D_HUBS_DELTA 0,164 0,371 
COMPITEN 0,238 0,42 
TRATADO 0,283 0,451 
PERIODO_FUSION 0,467 0,55 
D_TURIST 0,199 0,4 
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FRECUENCIA (recuerde que es el número total de vuelos ofertadas por las compañías 
que van a fusionarse) hay una reducción más notoria en aquellas rutas afectadas por la 
fusión (recuerde que es son aquellas rutas donde Delta y Northwest ofertan el mismo 
servicio). Mientras que a nivel agregado, “FRECUENCIAMDO” podemos ver que hay 
una disminución estadísticamente significativa de mayor magnitud, ello podría implicar que 
la reducción de vuelos no ha sido únicamente una estrategia de la propia compañía, debido 
a la fusión. Muy al contrario, éste resultado podría indicar que puede ser una tendencia 
del propio mercado, debido a factores exógenos. Si comparamos estos dos efectos, con 
los generados en la tabla 4.2 (recuerde que se define el grupo afectado por la fusión como 
“compiten”) podemos observar que las diferencias de medias y las medias, antes y 
después de la fusión para los grupos afectados y no afectados por la fusión, son 
prácticamente iguales para los dos conceptos de grupo afectado (“COMPITEN” y 
“TRATADO”). 
 
Por otro lado podemos ver que la diferencia de medias en el índice de 
concentración no es significativa para ninguna de las variables de grupo afectado. No 
obstante si nos fijamos en el “CUOTA_FUSIÓN” podemos ver como hay una 
diferencia significativa antes y después de la fusión para los grupos tratados, tanto 
utilizando la variable “COMPITEN” como utilizando la variable “TRATADO”, pero 
no es estadísticamente significativo cuando calculamos la diferencias en medias para las 
rutas no afectadas (recuerde que hacemos referencia a los grupos afectados cuando 
toman valor cero). Cabe mencionar que los salarios anuales, han aumentado en término 
medio, además esta diferencia es significativa para las dos tablas, análogamente, 
podemos ver como la tasa de empleo también ha aumentado, ello podría indicarnos que 






exista, por lo menos, en términos de diferencia de medias, una divergencia entre el 
concepto de “TRATADO” y “COMPITEN”. 
 
La tabla 5 muestra los diferentes resultados, utilizando alguna de las principales 
variables, en general, el poder explicativo del modelo es más fuerte cuando utilizamos los 
mínimos cuadrados ordinarios (MCO) sin aplicar logaritmos. A Medida que aplicamos 
logaritmos, podemos ver como el modelo se vuelve menos significativo. 
 
Los signos de las variables POBLACIÓN, SALARIO (anual) y distancia son los 
esperados, sin embargo el singo de la variable DESEMPLEO no es el esperado, parce 
ser que hay más frecuencia de vuelos por término medio, en aquellas destinos que 
mayor tasa de paro tienen. Todas las variables que controlan la demanda son 
significativas a excepción de la variable SALARIO que permanece no significativa en 
todas las estimaciones, y obtiene significatividad a medida que aplicamos logaritmos. 
 
El signo de la variable D_tourist es prácticamente significativa en todas las 
regresiones, al igual que otras variables, pierde significatividad a medida que aplicamos 
logaritmos. El signo es el esperado, existe más demanda de destinos turísticos que 
destino domésticos. 
 
Con respecto a las variables de competencia, el coeficiente de la variable de 
concentración es negativo y estadísticamente significativo en todas las regresiones tal y 
como se esperaba. 
 
En cuanto a las variables dummy D_Periodo_Fusión y grupos afectado (COMPITEN 
TRATADO) podemos ver que D_Periodo_Fusión es negativa y estadísticamente 










































FRECUENCIA 1139,379 751,1786 2,1274** 862,7692 560,5 3,03*** 
FRECUENCIMDO 3042,345 1543,464 2,3912** 2176,064 1466,212 2,2385** 
HHI 0.6792683 0.6336741 1,0492 0.5748408 0.6107933 0.5476 
CUOTA_FUSION 0.4448745 0.6475844 3,1466*** 0.5589833 0.5968751 0.7165 
SALARIO 43171,72 46036,79 3,3031*** 41976.27 45736.06 3,3031*** 






















H0= no diferencia 
FRECUENCIA 1308,579 736 2,8835*** 857,6705 564,3385 2,9944*** 
FRECUENCIMDO 3306,105 1504.31 2,6899*** 2217,557 1482,492 2,2954*** 
HHI 0.5628796 0.6233386 0.8384 0.6699841 0.628429 0,9738 
CUOTA_FUSION 0.4421271 .6515385 3,1266*** 0.5466096 0.5943308 0.9205 
SALARIO 44021,05 45834,83 1,18827 41928,74 45821,54 3,7404*** 




mantiene invariable indistintamente de la variable de grupo afectado que se utilice. En 
cuanto al signo, parece ser que hay más frecuencia de vuelos por término medio en 
aquellas rutas afectadas por la fusión, que en aquellas rutas no afectadas, tenga en 
cuenta que definimos previamente como rutas o grupos afectados/as por la fusión a 
aquellas, donde Delta como Northwest ofrecen los mismo servicios tanto. 
 
La variable principal del análisis, es la variable que se relaciona con el estimador 
de diferencias en diferencias “Diff_In_Diff”, es el objeto de análisis de este estudio, es 
la interacción entre el grupo afectado por la fusión y el D_Periodo_Fusión. El 
coeficiente asociado a esta variable es negativo en todas las regresiones tal y como se 
esperaba. No obstante no es significativo en todas las regresiones, de hecho es sólo 
significativo en la regresiones lin-lin, en la que se utiliza como variable dependiente 
FRECUENCIAMDO y como variable explicativa COMPITEN. Luego no podemos, 
en ningún caso, asegurar que la fusión explique la disminución de frecuencias de vuelo. 
Por lo menos éstas regresiones no parecen mostrar que el efecto sea muy claro, más 
bien parece indicarnos que la reducción, como bien se intuyó en apartados anteriores, 
viene dada por factores exógenos a la competencia. 
 
En general, podemos concluir en ésta regresión que no parece existir diferencias 
en los signos, ni magnitudes de los coeficientes, cuando variamos los conceptos de 
grupos afectados por la fusión. De igual manera no parece haber una diferencia 
relevante en cuanto a signos, pero si en magnitudes, de las variables dependientes 
utilizadas. Como es coherente, la magnitud de los efectos de las variables explicativas, 
sobre la estrategia de la empresa (FRECUENCIA) como sobre el impacto en el 
mercado (FRECUENCIAMDO) varía según la variable observada. Por ello es lógico que 
el efecto de la población en la estrategia de la empresa sea menor que el efecto de la 
población en la frecuencia agregada del mercado.  
 Tabla 5 Resultado estimaciones I 



























































































































































































































































































































































































La tabla 6 muestra los resultados para estimaciones adicionales, donde se añade otra 
variable de competencia “CUOTA_FUSION”, junto con una variable que representa la 
reacción de Delta en sus principales Hubs, con respecto a la cantidad de vuelos ofrecidos 
(recuerde que la frecuencia en vuelos es el principal atributo de calidad en el sector aéreo). 
Como se puede contemplar, los coeficientes de las variables de competencia, tanto el 
índice de concentración como la cuota de mercado de las compañías fusionadas, poseen 
el signo esperado, y son significativas al 1 por cien. Ello implica que a mayor concentración 
del mercado, o mayor cuota de mercado obtenga las compañías fusionadas, menor 
frecuencia de vuelos ofertarán. 
 
En cuanto a los principales factores de la demanda; la población tiene el signo 
esperado, pero no es significativa en la frecuencia de vuelos ofertados por las 
compañías, no obstante si lo es en términos de oferta agregada. Ello puede deberse a la 
variable introducida DELTA_HUB (recuerde que toma valor 1 para aquellos destinos 
que pertenezcan a un Hub de Delta), la cual podría estar minimizando el efecto de la 
población en la oferta de vuelos. No obstante si cobra relevancia en la oferta de vuelos 
agredas. El salario anual permanece no significativo en todas las regresiones, y no hay un 
efecto claro del signo del coeficiente. En cuanto a la distancia tiene el signo que se 
esperaba, además es significativa para todas las regresiones, pero toma menos fuerza 
explicativa, para las ofertas de vuelos agregadas. El coeficiente de la variable tasa de 
desempleo es positivo y significativo para todas las regresiones, ello puede indicar la 
posibilidad de que, los destino con mayor frecuencia de vuelos sean aquellos que 
precisamente mayor tasa de desempleo tienen. 
 Al igual que en regresiones anteriores, el efecto de los destinos turísticos es 
positivo y significativo en todas las egresiones, luego existe una evidencia de que hay 
mayor oferta de vuelos para aquellos destinos que sean turísticos. En cuanto a la 
variable DELTA_HUB (recuerde que toma valor 1, para aquellos aeropuertos, que 
hubs de Delta) como podemos percatarnos, existe mayor oferta de vuelos para aquellos 
aeropuertos de destino, que sean Hubs de Delta. 
 
Un efecto no esperado, ha ocurrido al introducir la nueva variable Delta_HUB, 
el grupo afectado por la fusión, indistintamente del modelo, se ha vuelto no 
significativa, ello puede implicar que precisamente donde están compitiendo Delta y 
Northwest sea, principalmente en estos aeropuertos. Si observamos el efecto del 
periodo después de la fusión, denotaremos que existe una disminución en de la 
frecuencia de vuelos ofertadas, tanto a nivel estratégico de la empresa como a nivel 
agregado, además es significativo y su magnitud es coherente según la variable 
dependiente utilizada. 
 
Adicionalmente se introdujo una variable, que es el resultado de la interacción 
entre Delta_HUB y D_Periodo_Fusión. Es un indicador que muestra el efecto, de la 
oferta de vuelos, tanto a nivel estratégico de las compañías fusionadas como a nivel 
agregado, después de la fusión. El coeficiente que acompaña a esta variable es negativo y 
significativo para todas las regresiones, pierde fuerza si lo observamos a nivel 
agregado, lo cual e coherente con el hecho de que la estrategia de Delta tras la fusión es 
reducir en gran parte los vuelos de sus principales Hubs. 
 
Finalmente la variable objetivo del análisis, el estimador de diferencias en 






















































































































































































































































































































Finalmente la variable objetivo del análisis, el estimador de diferencias en diferencias 
(recuerde que es la interacción de las variables grupo afectado “COMPITEN o 
TRATADO” con D_PERIODO_FUSIÓN muestra que no hay un efecto claro de la 
fusión, luego no se puede concluir que la fusión, al menos en éste análisis haya tenido 
un efecto negativo, ni a nivel de estrategia de la empresa ni a nivel agregado del mercado. 
 
En general vemos que para todas las estimaciones, la mayoría de variables 
utilizadas en el análisis son significativas, con los signos esperados y además la magnitud de 
los efectos de estas sobre la endógena se mantiene, en la mayoría de casos constante. 
Prueba de la robustez del modelo y de los efectos de las variables explicativas. 
 
4. Conclusión: 
En este artículo, se ha mostrado la evidente reducción de frecuencias en el mercado 
aéreo de EEUU, principalmente en rutas entre JFK y los principales aeropuertos de 
EEUU (escenario de análisis del estudio) de ambas compañías, entre los que se 
encuentras los Hubs de Delta. Si bien es verdad, que existe una reducción en la 
frecuencia de vuelo tanto del mercado aéreo a nivel agregado como en los mercados 
individuales (rutas) donde ofertaban vuelos simultáneos ambas compañías, entre 2007- 
2011 no podemos demostrar que esa reducción de vuelos esté relacionada con la fusión 
entre Delta y Northwest. En general no parece que la aerolínea resultante de la fusión no 
pueda explotar unilateralmente su poder de mercado, esto tiene sentido dada la tendencia 
en esta última década, de las aerolíneas a fusionarse, no obstante se debe tener en cuenta 
además, que no existe un solapamiento significativo en las rutas operadas por ambas 
compañías. Hay sólo diez pares de ciudades entre las dos líneas aéreas que tienen 
superposición, que es trivial en comparación con más de 1.200 pares de ciudades en las 
rutas de las aeroline.  
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Si bien es verdad, que la teoría económica muestra que la fusión en mercado oligopólicos 
puede generar pérdidas al consumidor, en éste caso la fusión de Delta y Northwest vino 
antecedida y precedida de otras fusiones entre grandes aerolíneas8. Tenga en cuenta que 
estamos en presencia de un mercado cada vez más concentrado, situación opuesta al 
equilibrio competitivo causado por la liberación y desregulación de mercado aéreo de los 
Estados Unidos de América 1978, esta concentración es un factor que si explica las 
variaciones de frecuencias para estos periodos. Tenga en cuenta también que gran parte 
de esta reducción tiene su origen en 2008, y viene dada por un recesión económica 
generada por la existencia de la crisis financiera, que encareció gran parte de los costes de 
las compañías aéreas, en especial el precio del crudo uno de los factores más importante 
de la estructura de costes de las aerolíneas. Por lo tanto la conclusión final que plantea este 
análisis, es que si bien el mercado aéreo en EEUU está más concentrado, no existe una 
evidencia directa de una falta de competitividad, de hecho la presencia de compañías de 
Low-Cost y la fuerte tendencia del mercado a la concentración, parece ser una respuesta 
estratégica de las compañías aéreas para poder sobrevivir en un mercado que es 
competitivo. Ello no implica que esta tendencia puedo, en un futuro generar pérdidas de 
bienestar para los consumidores, dado el carácter potencial del mercado concentrado, 
teniendo en cuenta que a menor número de competidores más probable serán que 
obtengan mayores beneficios con estrategias colusorias. Es por ello que se recomienda 
observar determinadamente la evolución del propio sector y sus diferentes estrategias. 
No obstante, se considera en gran parte acertada la decisión de la Comisión Federal de 




Vease el cuadro histórico de fusiones, elaboración propia, Fuente;  Federal Trade Commision.
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